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Abstract of DE1 01 03661 

The invention relates to a method for sensing 
side impacts in a vehicle, used to recognise a 
side impact by acceleration signals. The 
acceleration signals from the left and the right 
sides of the vehicle are deducted from each other 
which are then integrated or added up whereby a 
trigger threshold is formed according to the 
differential acceleration signal thereof. If the 
integrated differential acceleration signal exceeds 
said threshold, a side impact is recognised. 
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(§) Fur die Beurteilung der Patentfahigkeit in Betracht 




gezogene Druckschriften: 




DE 196 09 077 C1 




DE 199 09 296 A1 




DE 197 81 657 T1 



@ Verfahren zur Seitenaufprallsensierung in einem Fahrzeug 

(§) Es wird ein Verfahren zur Seitenaufprallsensierung in 
einem Fahrzeug vorgeschlagen, das dazu dient, einen 
Seitenaufprall anhand von Beschleunigungssignalen zu 
erkennen, wobei die Beschleunigungssignale von der lin- 
ker! und der rechten Fahrzeugseite voneinander abgezo- 
gen werden, um diese dann zu tntegrieren bzw. aufzu- 
summieren und in Abhangigkeit von diesem Differenzbe- 
schleunigungssignal die Ausloseschwelle zu bilden. Liegt 
das integrierte Differenzbeschleunigungssignal uber die* 
ser Schwelle, dann wird auf einen Seitenaufprall erkannt. 
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Beschreibung 
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Zeichnung 



Stand derTechnik 

[0001] Die Erfindung geht aus von einem Verfahren zur 
Seitenaufprallsensierung in einem Fahrzeug nach der Gai- 
ning des unabhangigen Patentanspruchs. 
[0002] Zur Seitenaufprallsensierung werden Beschleuni- 
gungsmessungen verwendet. Dabei werden insbesondere 
ausgelagerte Beschleunigungssensoren (Peripheral Accele- 
ration Sensors = PAS) dezentral eingebaut. Sie sind raum- 
lich naher zum Objektaufprallort angebracht, um Signalver- 
zogerungen und -abschwachungen auszugleichen. Typische 
Einbauorte sind am Tiirschwelier, auf dem Sitzquertrager 
oder an der B-Saule. 

[0003] In DE 1 97 8 1 657 Tl wird ein Aufpralldetektor fur 
einen Seitenaufprall beschrieben, bei dem ein fester Refe- 
renzschwellenwert von einem Beschleunigungssignal abge- 
zogen wird. Das so entstehende Signal wird dann iiber die 
Zeit integriert. Das integrierte Signal wird mit einem 
Schwellwert verglichen, um zu entscheiden, ob Ruckhalte- 
mittei ausgeiost werden miissen. In DE 196 09 077 CI wird 
beschrieben, dass ein Schwellwert von einem Ausldsekrite- 
rium selbst abhangig gemacht werden kann. In 
DE 199 09 296 Al wird ein Verfahren zum Auslosen einer 
Insassenschutzkomponente bei einer Seitenkollision be- 
schrieben, wobei Signale von Satellitensensoren in einem 
zentralen Steuergerat ausgewertet werden. 

Vorteile der Erfindung 

[0004] Das erfindungsgemaBe Verfahren zur Seitenauf- 
prallsensierung in einem Fahrzeug mit den Merkrnalen des 
unabhangigen Patentanspruchs hat demgegeniiber den \for- 
teil, daB die Signale von den Beschieunigungen links und 
rechts des Fahrzeugs von dem Steuergerat intelligent kom- 
biniert werden. Damit wird nur noch ein Signal verarbeitet, 
um einen Seitenaufprall zu detektieren, so daB der Rechen- 
aufwand fur zwei Signale uberflussig wird. Die Fahrzeug- 
schwingungen, die bei harten Fahrmanovern, den sogenann- 
ten Misuses, auftreten, zeigen dabei keine Seitenbewegun- 
gen. Der Abstand zu den Auslosesignalen wird dann groBer. 
Hier wird insbesondere der Effekt der Fahrzeugbewegung 
bei einem Seitenaufprall ausgenutzt. Die Seitenbewegung 
laBt sich an alien y-Beschleunigungssensoren, also die die 
Seitenbewegung detektieren, feststellen und wird durch die 
Intrusion bei einem Seitenaufprall an der entsprechenden 
Seite uberlagert. Auf der abgewandten Seite und in dem 
Steuergerat ist die Bewegung des Fahrzeugs und ein gefilter- 
tes Intrusionssignal sichtbar. Somit erfolgt durch die Zusam- 
menfuhrung eine Erhohung der Auslosesicherheit zu Nicht- 
auslosern. 

[0005] Durch die in den abhangigen Anspriichen aufge- 
fiihrten MaBnahmen und Weiterbildungen sind vorteilhafte 
Verbesserungen des im unabhangigen Patentanspruch ange- 
gebenen Verfahrens zur Seitenaufprallsensierung in einem 
Fahrzeug moglich. 

[0006] Besonders vorteilhaft ist, daB das Differenzbe- 
schieunigungssignal vor der Biidung der Schwelle geflltert 
wird, um insbesondere Signale, die eine Auslosung bei einer 
Nichtauslosesituation hervorrufen wiirden, also den soge- 
nannten Misuse zu vermeiden. 

[0007] SchlieBlich ist es auch von Vorteil, daB eine Vor- 
richtung zur Seitenaufprallsensierung zur Durchfuhrung des 
Verfahrens vorliegt und die entsprechenden Beschleuni- 
gungssensoren sowie das Steuergerat aufweist. 



[0008] Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in der 
Zeichnung dargestellt und werden in der nachfolgenden Be- 
5 schreibung naher erlautert. Es zeigt Fig. 1 eine Aufsicht auf 
die erfindungsgemaBe Vorrichtung und Fig. 2 ein Blockdia- 
gramm, das das erfindungsgemaBe Verfahren illustriert. 
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Beschreibung 



[0009] Die Seitenaufprallsensierung ist durch die kurze 
Deformationszone bei einem Seitenaufprall zwischen In- 
sasse und Aufprallobjekt besonders kritisch, und dennoch 
miissen vor allem hier Fehiausloser vermieden werden. 

15 [0010] ErfindungsgemaB werden hier Seitenaufprallsitua- 
tionen durch Beschleunigungssensoren erkannt, wobei die 
Beschleunigungssignale von den Beschleunigungssensoren 
auf der rechten und auf der linken Fahrzeugseite voneinan- 
der abgezogen werden, um ein Differenzbeschleunigungssi- 

20 gnal zu bilden. Anhand des Differenzbeschleunigungssi- 
gnals wird durch Integration ein Differenzgeschwindigkeits- 
signal bestimmt und die Ausloseschwelle wird in Abhangig- 
keit von dem Differenzbeschieunigungssignal gebildet. 
Liegt nun das Differenzgeschwindigkeitssignal iiber der 

25 Schwelle, dann ist ein Seitenaufprall erkannt, und Riickhal- 
temittel konnen gegebenenfalls ausgeiost werden, liegt es 
darunter, so liegt kein Seitenaufprall vor, der die Auslosung 
von Ruckhaltemitteln erfordert. 

[0011] Fig. 1 zeigt schematisch eine Aufsicht auf die er- 

30 findungsgemaBe Vorrichtung in einem Fahrzeug. Ein Fahr- 
zeug 1 weist am rechten Seitenteil ausgelagerte Beschleuni- 
gungssensoren 2 und 3 auf. Der Sensor 2 vorne ist hier am 
Sitzquertrager eingebaut. Weitere Einbauorte sind der Tiir- 
schwelier und die B-Saule. Der Sensor 3 hinten ist hier an 

35 der C-Saule montiert. Weitere Einbauorte sind der Tiir- 
schwelier und der Sitzquertrager. Die Sensoren 2 und 3 sind 
jeweils an Datenein-/ausgange eines Steuergerats 6 ange- 
schlossen. Auch Sensoren 4 und 5, die eben falls Beschleuni- 
gungssensoren sind und sich an der linken Fahrzeugseite be- 

40 finden und symmetrisch am Sitzquertrager und der C-Saule 
montiert sind, sind iiber Datenein-/ausgange jeweils mit 
dem Steuergerat 6 verbunden. Die Verbindung kann bei- 
spielsweise iiber einen Bus erfolgen. Aber auch herkornrnli- 
che Zweidrahtleitungen sind hier moglich. 

45 [0012] Die Beschleunigungssignale werden von den Be- 
schleunigungssensoren 2 bis 5 zu dem Steuergerat 6 als di- 
gitate Daten ubertragen. Dazu weisen die Sensoren 2 bis 5 
jeweils einen MeBverstarker, eine MeBfilterung und einen 
Analog/Digitalwandler auf. Alternativ ist es moglich, daB 

50 beispielsweise die Analog/Digitalwandlung im Steuergerat 
6 erfolgt, wobei dabei elektromagnetische Storsignale zu 
beachten sind. 

[0013] Das Steuergerat 6 berechnet den Auslosealgorith- 
mus in Abhangigkeit von den Signalen der Beschleuni- 
55 gungssensoren 2 bis 5. Zusatzlich weist das Steuergerat 6 
selbst Beschleunigungssensoren fur die x- und y-Richtung 
auf, um so eine Plausibilitatsuberprufung der Beschleuni- 
gungssignale von den ausgelagerten Beschleunigungssenso- 
ren zu erhalten. 

60 [0014] Fig. 2 beschreibt nun diesen Auslosealgorithmus. 
Zwei Beschleunigungssignale a^ und a^ght werden im 
Block 7 voneinander abgezogen, so daB das Beschleuni- 
gungssignal a y div entsteht. Dieses Differenzbeschieuni- 
gungssignal a y div wird einerseits in Block 8 integriert, um 

65 das Differenzgeschwindigkeitssignal Av yd i v und anderer- 
seits geflltert in Block 9, um das gefilterte Signal a yfiltcr zu 
erzeugen. Die Filterung in Block 9 wird in Abhangigkeit 
von einer Integrationszeit t^g durchgefuhrt. Anhand des 



gefilterten Beschleunigungssignals ay^^ wird in Block 10 
die Schwelle berechnet, mi it der das Differenzbeschleuni- 
gungssignal &Vyd\v verglichen wird. Die Schwelle wird dann 
mi it Av^ bezeichnet und in Block 11 wird der Schwellwert- 
vergleich vollzogen. Liegt das Differenzbeschleunigungssi- 5 
gnal uber dem Schwellwert Av^, dann ist auf einen Auslo- 
sefall erkannt worden, und Ruckhaltemittel werden in Ab- 
hangigkeit von der Insassenklassifizierung eingesetzt. Liegt 
das DifFerenzgeschwindigkeitssignal unter der Schwelle, 
dann liegt kein Auslosefall vor. Dieser Algorithmus wird 10 
dann permanent in Abhangigkeit von den Beschleunigungs- 
signalen 2 bis 5 durchgefiihrt Die Richtung des Seitenauf- 
pralls wird beispielsweise im Steuergerat 6 durch die eige- 
nen Beschleunigungssensoren fur die y-Richtung erkannt. 
Dabei wird insbesondere das Vorzeichen des integrierten y- 15 
Bschleunigungssignal zur Richtungsbestimmung verwen- 
det. Damit ist es dann moglich, die situationsgerechten 
Ruckhaltemittel einzusetzen. 

[0015] Die Filterung wird in zwei Stufen durchgefiihrt. 
Einerseits wird die Steigung des Beschleunigungssignals 20 
begrenzt, um harte Fahrmanover, die Beschleunigungssi- 
gnale mit sehr hohen Steigungen aufweisen, als Misuse zu 
eliminieren. 

[0016] Andererseits wird ein Gleichanteil von dem Be- 
schleunigungsdifferenzsignal abgezogen, um die Schwelle 25 
nicht zu hoch werden zu lassen. Sowohl der Gleichanteil als 
auch die Steigungsbegrenzung werden zeitabhangig durch- 
gefiihrt. 

[0017] Die Wahl des einzusetzenden Algorithmus ist be- 
liebig und nicht vom Verfahren abhangig. Die gegeniiberlie- 30 
genden Sensoren 2-5 sowie 3-4 bilden jeweils ein Paar und 
werden zusammengefaBt. Jedes Paar wird dann durch einen 
eigenen Algorithmus gemaB Fig. 2 bewertet. Somit ist es 
moglich, die Plausibiiitatsbetrachtung bei den benachbarten 
Paaren oder in dem Steuergerat 6 zu erhalten. 35 



ten Seite des Fahrzeugs zur Bestimmung der Auslo- 
seentscheidung heranzieht. 



Hierzu 1 Seite(n) Zeichnungen 
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1. Verfahren zur Seitenaufprallsensierung in einem 
Fahrzeug (1), wobei wenigstens ein Beschleunigungs- 
sensor (2-5) auf jeder Seite des Fahrzeugs zur Seiten- 
aufprallsensierung eingesetzt wird, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB durch Subtrahieren von ersten Beschleu- 
nigungssignalen von zweiten Beschieunigungssignalen 
ein DifFerenzbeschieunigungssignal erzeugt wird, wo- 
bei die ersten Beschleunigungssignale von wenigstens 
einem Beschleunigungssensor an der ersten Seite des 
Fahrzeugs und die zweiten Beschleunigungssignale 
von wenigstens einem zweiten Beschleunigungssensor 
an der zweiten Seite des Fahrzeugs erzeugt werden, 
daB das Differenzbeschleunigungssignal zu einem Dif- 
ferenzgeschwindigkeitssignal integriert oder aufsum- 
miert wird und daB zur Seitenaufprallsensierung das 
DifFerenzgeschwindigkeitssignal mit einer Schwelle 
verglichen wird, die in Abhangigkeit von dem Diffe- 
renzbeschleunigungssignal gebildet wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Differenzbeschleunigungssignal vor der 
Bildung der Schwelle gefiltert wird. 

3. Vorrichtung zur Seitenaufprallsensierung nach ei- 
nem der Anspruche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Beschleunigungssensoren (2-5) mit einem 
Steuergerat (6) fur Ruckhaltemittel verbindbar sind, 
das zurPlausibihtatsuberprufung Beschleunigungssen- 
soren aufweist und einen Algorithmus zur Seitenauf- 
prallsensierung berechnet, wobei der Algorithmus eine 
Differenz der Beschleunigungssignale von den Be- 
schleunigungssensoren (2-5) auf der ersten und zwei- 
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